





































Rotondes worden binnen de
gangbare praktijk gezien als een
van de meest gehanteerde infra-
structurele ingrepen om de veilig-
heid aan kruispunten te verbete-
ren, ook voor fietsers. Er ontstond
dan ook heel wat deining binnen
de vakwereld toen in een artikel
in Verkeersspecialist nr. 132 werd
gesteld dat op kruispunten
binnen de bebouwde kom die
omgebouwd werden tot rotondes
het aantal letselongevallen met
fietsers met bijna 50 % toenam.
Laten we het kind echter niet met
het badwater weggooien. Roton-
des hebben hun merites, al moe-
ten onderzoekers en ontwerpers
wel blijven zoeken naar onvolko-
menheden en verbeteringen.
■ GEVAAR L I J K E  PUNT EN :
ROTONDES  D I KW I J L S  D E
OP LOSS I NG ,  Z E LD EN  H E T
PROBL E EM
Binnen het programma voor het weg-
werken van de gevaarlijke punten en
plaatsen op de gewestwegen in Vlaan-
deren, het zgn. ‘gevaarlijke punten pro-
gramma’, werden veel nieuwe roton-
des aangelegd en zijn er nog heel wat
gepland. Uit de cijfers die door TV 3V
(Arcadis Gedas, Grontmij, Technum)
beschikbaar werden gesteld, blijkt dat
binnen het lopende programma slechts
2 % van de aangeduide gevaarlijke pun-
ten (in absolute cijfers: 12 op 626) roton-
des zijn. Voor 11 van die 12 gevaarlijke
rotondes wordt bij de heraanleg opnieuw voor een rotonde geko-
zen. Voor 87 kruispunten die als gevaarlijk punt werden geselecteerd
(14 % van de gevallen), wordt een rotonde als oplossing voorgesteld.
Bij de meeste gevaarlijke punten (215 of 34 %) wordt gekozen voor een
conflictvrije VRI (verkeersregelinstallatie). 
Fietsslachtoffers krijgen bij de beoordeling van gevaarlijke punten
een extra gewicht: het gewicht van ongevallen waar fietsers bij betrok-
ken zijn wordt met 50 % verhoogd. Dit versterkt de conclusie dat
binnen de classificatie van gevaarlijke punten, rotondes beperkter
(14 %) in beeld komen en niet als verkeersonveilig worden gerang-
schikt. Indien men de methode voor het aanduiden van de meest
verkeersonveilige punten aanvaardt, lijkt de rotonde tot de laagste
groep van problematische kruispunten te behoren.
Wanneer men de gemiddelde ongevallenprioriteit (gevaarlijke pun-
ten 1997-2001) van 304 VRI-kruispunten en 12 rotondes vergelijkt dan
blijkt dat VRI-kruispunten gevaarlijker zijn dan rotondes in een ver-
houding van 33 tot 24. Tevens is het gemiddelde aantal fietsslachtof-
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fers bij VRI-kruispunten hoger dan bij rotondes: gemiddeld 11 voor
VRI-kruispunten en 5 voor rotondes. Dit ligt in lijn met de meest
gangbare waarnemingen waaruit blijkt dat rotondes de verkeers-
veiligheid verhogen doordat ze de snelheid en het aantal conflicten
verminderen. Evident is ook dat rotondes voor fietsers en voetgan-
gers minder comfortabel zijn, onder meer door de omweg die ze moe-
ten maken of doordat ze uit de voorrang worden genomen (meest-
al buiten de bebouwde kom).
De afwijkende conclusie in het artikel in Verkeersspecialist nr. 132
kan een reden zijn voor kritische reflecties omtrent zowel de gang-
bare inzichten als omtrent de in het genoemde artikel gehanteerde
onderzoeksmethode of de kwaliteit van de gehanteerde data. We
beginnen bij dit laatste maar zullen verder in dit artikel ook uitge-
breid stilstaan bij de gangbare denkbeelden.
■ ROTONDES  M INDER  I N T ER ESSANT  A L S  E R
VROEGER  V ERKE ERS L I CH T EN  S TONDEN
Het recent gepubliceerde artikel van Bram De Brabander en Lode
Vereeck in het meinummer van het internationaal vermaarde tijd-
schrift Accident Analysis & Prevention geeft aan dat rotondes in
Vlaanderen in het algemeen een positief effect hebben op de ver-
keersveiligheid. De berekende effectiviteit van een rotonde (het gaat
hier om rotondes op 50 km/uur-wegen) is opgenomen in tabel 2. Glo-
baal gezien verbeteren rotondes de veiligheid; ze zorgen voor een
daling van het aantal letselongevallen met 43 %. Stonden er op het
kruispunt voordien verkeerslichten, dan is de daling (-36 %) kleiner
dan als er voordien geen verkeerslichten stonden (-45 %). De daling
is kleiner bij de groep van de zachte weggebruikers: slechts 14 %. Het
aantal letselongevallen met zachte weggebruikers stijgt echter met
28 % indien de rotonde voor de ombouw een kruispunt met ver-
keerslichten was.
Behalve naar de impact op het aantal letse-
longevallen moet er ook gekeken worden
naar het verschil in de letselernst per onge-
val en per slachtoffer. Dat is opgenomen in
tabel 3. Het blijkt dat:
• rotondes tot ernstigere verkeersongeval-
len leiden wanneer er een zachte wegge-
bruiker bij betrokken is:
– op omgebouwde kruispunten met ver-
keerslichten stijgt niet alleen het 
aantal letselongevallen met zachte weggebruikers met 28 % 
(zie tabel 2), bij ernstige ongevallen is er ook een verzesvoudi-
ging van het aantal dodelijke slachtoffers er (van 3 naar 17 per 
100 letselongevallen); het aantal zwaargewonden blijft er gelijk 
en het aantal lichtgewonden verdubbelt er;
– op omgebouwde kruispunten zonder verkeerslichten daalt het
aantal verkeersongevallen met 27 % (zie tabel 3), maar stijgt het
aantal dodelijke slachtoffers met 58 % (van 12 naar 19 per 
100 letselongevallen). Het aantal zwaargewonde slachtoffers 
daalt er wel met 22 % en het aantal lichtgewonden blijft er gelijk;
• rotondes tot minder ernstige ongevallen leiden wanneer er geen
zwakke weggebruiker betrokken is:
– het aantal doden per ongeval vermindert tot 0;
– per 10 ernstige ongevallen is er 1 zwaargewond slachtoffer 
minder indien er op het kruispunt voordien verkeerslichten
stonden;
– per 6 ernstige ongevallen is er 1 zwaargewond slachtoffer 
minder indien er op het kruispunt voordien geen verkeerslich-
ten stonden. Ook hier neemt het aantal lichtgewonden toe (van
0,39 tot 1 per letselongeval).
We kunnen concluderen dat rotondes in het algemeen een positief
effect hebben op de verkeersveiligheid. Dit geldt ook voor zachte weg-
gebruikers aangezien rotondes het aantal letselongevallen met zach-
te weggebruikers met 14 % doen dalen. Een belangrijk onderscheid
moet worden gemaakt naargelang de voor-situatie: rotondes op loca-
ties die voordien met verkeerslichten waren uitgerust, zorgen voor
een minder grote daling indien alle letselongevallen in beschouwing
worden genomen, maar zorgen voor een stijging met 28 % bij het aan-
tal letselongevallen met zachte weggebruikers. Vervangt de rotonde






































I N F R A S T R U C T U U R
Bestaande toestand Voorgestelde oplossing
Lichtengeregeld 167 32 3 0 56 6 8 8 8 2 8 1 5 0 304
Voorrangsgeregeld 44 43 4 99 22 28 15 2 1 9 3 3 4 20 297
Rechts in, rechts uit 0 0 0 0 0 0 5 0 0 1 0 0 0 0 6
Rotonde 1 11 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 12
Wegvak 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Voorrang van rechts 3 1 0 1 0 0 1 0 0 0 0 0 0 1 7




























































































Tabel 1: Gevaarlijke punten volgens soort kruispunt en de voorgestelde oplossingen (bron: TV 3V, september 2007).
Type locatie Alle letselongevallen Letselongevallen met 
zachte weggebruikers
Voor-situatie met verkeerslichten 36% (11%; 54%)* -28% (-100%; 18%)
Voor-situatie zonder verkeerslichten 45% (33%; 56%)* 27% (3%; 44%)*
Alle rotondes 43% (32%; 52%)* 14% (-8%; 32%)
*: statistisch significant op 5% (de twee getallen tussen haakjes geven de onder- en bovengrens van het betrouwbaarheidsinterval weer)
Tabel 2: Reductie van het aantal verkeersongevallen met slachtoffers op
rotondes op wegen met een snelheidsbeperking van 50 km/uur (betrouw-
baarheidsinterval = 0.95) (Bron: Accident Analysis & Prevention 39 (2007), p.
597).
groepen van weggebruikers een verbetering te zijn.
Belangrijk om op te merken is dat in dit onderzoek geen rekening werd
gehouden met de (voorrangs)regeling voor fiet-
sers en voetgangers op de rotonde en in de omge-
ving (bijv. al dan niet vrijliggende fietspaden, voet-
gangers buiten de rotonde, …) en ook niet met
vormgeving van de rotonde (bochtstralen, rijb-
aanbreedtes, …). Aangezien er geen onderscheid
werd gemaakt binnen de categorie van de zach-
te weggebruikers, zijn de resultaten in het kader
van de hier besproken problematiek voor de fietsers slechts indicatief.
Ze zijn enerzijds een reden tot bezorgdheid, anderzijds nuanceren ze
enigszins de conclusies van het in
Verkeerspecialist nr. 132 bespro-
ken onderzoek, en dit op basis van
dezelfde ongevallendatabank.
Beide onderzoeken zijn ook
methodologisch verwant (verge-
lijking op basis van referentie-
kruispunten) en dienen onzes
inziens minstens getoetst op basis
van de methode van voor- en
naonderzoek. De twee onderzoe-
ken verschillen echter in belang-
rijke mate wat de keuze van de
referentiekruispunten betreft. In
het onderzoek van De Braban-
der/Vereeck worden gelijksoorti-
ge kruispunten (met/zonder ver-
keerslichten, zelfde snelheidsregi-
mes, …) voor heel Vlaanderen in
de referentie opgenomen, terwijl
de kruispunten in het onderzoek
in Verkeerspecialist nr. 132 ze ver-
geleken worden met nabijgelegen
kruispunten. Het directe resultaat is dat men
minimaal een onderschatting heeft van het
positieve verkeersveiligheidsaspect van roton-
des en aansluiting mist met de trendmatige
daling van verkeersslachtoffers.
■ DE  ZORG  VOOR  F I E T S ERS  I N
ROTONDEONTWERPEN
De in het artikel in Verkeerspecialist nr. 132
genoemde ongunstige ongevalcijfers voor
fietsers op rotondes in Vlaanderen zijn ook
voldoende reden om na te gaan of er ver-
band kan gelegd worden tussen de ver-
keers(on)veilgheid voor fietsers en de in de
praktijk toegepaste inrichtingskenmerken
en vormgeving van de rotondes. Daarom kan
het zinvol zijn nog eens stil te staan bij de
zorg voor fietsers in het ontwerp van roton-
des. Nog eens … want deze zorg was al zeer
uitdrukkelijk aanwezig bij de introductie in
Vlaanderen van de rotondes ‘nieuwe stijl’
een goede tien jaar geleden. Rotondes zoals
we die nu in het Vlaamse verkeerslandschap
kennen, zijn inderdaad een vrij recent verschijnsel, recenter dan bij-
voorbeeld in Nederland en Frankrijk waar ze al twintig jaar geleden
sterk in de belangstelling kwamen.
Keerpunt voor de praktijk in Vlaanderen was de
studiedag over rotondes die in 1995 werd geor-
ganiseerd door de afdeling Verkeerskunde van
het Ministerie van de Vlaamse Gemeenschap, het
Genootschap Verkeerskunde van K VIV, het BIVV
en de VSV. Deze studiedag vormde de basis voor
een aantal werkgroepen die hun bevindingen







































I N F R A S T R U C T U U R
Zonder zachte Met zachte 
weggebruikers weggebruikers
Voor de Na de Voor de Na de 
rotonde rotonde rotonde rotonde
Voor-situatie: met verkeerslichten
- Ongeval met doden en zwaargewonden
- Aantal doden 0.10 0.00 0.03 0.17
- Aantal zwaargewonden 1.10 1.00 0.97 1.00
- Aantal lichtgewonden 0.86 1.00 0.16 0.33
- Ongeval met enkel lichtgewonden
- Aantal lichtgewonden 1.63 1.73 1.03 1.08
Voor-situatie: geen verkeerslichten
- Ongeval met doden en zwaargewonden
- Aantal doden 0.11 0.00 0.12 0.19
- Aantal zwaargewonden 1.39 1.22 0.97 0.81
- Aantal lichtgewonden 0.39 1.00 0.06 0.06
- Ongeval met enkel lichtgewonden
- Aantal lichtgewonden 1.51 1.33 1.09 1.02
Tabel 3: Aantal slachtoffers per verkeersongeval op rotondes op wegen met
snelheidsbeperking 50 km/u (betrouwbaarheidsinterval = 0.95) (Bron: Acci-
dent Analysis & Prevention 39 (2007), p. 597).
Rotondes  b l i jken tot
ernst igere
verkeersongeval len te
le iden wanneer  er  een
zachte  weggebruiker  b i j
betrokken i s .
Een onderzoek uit 1993 in Nederland gaf aan dat de daling in het aantal fietsersslachtoffers
beduidend lager lag dan voor het globale aantal slachtoffers en dat fietsers op rotondes de
verkeerscategorie zijn waaronder veruit het meeste slachtoffers vallen. Daarom is de vei-







In dat vademecum komt de zorg voor de veiligheid van fietsers zeer
uitdrukkelijk naar voren. In dit werk wordt verwezen naar en
gesteund op onderzoek van o.a. CETUR en
SWOV, waaruit bleek dat mits een aangepaste
vormgeving de aanleg van rotondes tot een
vermindering van het aantal ongevallen met
fietsers kan leiden. Vooral het onderzoek door
Van Minnen (SWOV, 1993) over 201 kruispun-
ten in Nederland die tot rotonde waren omge-
vormd heeft veel invloed gehad op de ont-
werpprincipes voor rotondes in Vlaanderen.
Zo werd zoals in Frankrijk en Nederland reso-
luut gekozen voor de radiale rotonde, in tegen-
stelling tot de Britse en Australische tangenti-
ële rotondeconcepten (dit maakt dat de aan-
bevelingen van gezaghebbende Angelsaksische
auteurs als K. Ogden voor rotondes, minder
toepasselijk zijn voor Vlaanderen). Er werd ook
sterker aangesloten bij de Nederlandse com-
pacte vormgeving dan bij de ruimer opgevatte
Franse en daaruit afgeleide Waalse rotondes — die bestaan in de
regel uit twee rijstroken op de rotonde, tegenover één volgens de
Nederlandse en Vlaamse aanbevelingen, en werken met een meer
driehoekige vorm voor de midden-
geleiders bij het op- en afrijden
van de rotonde, wat een minder
radiaal effect geeft.
Het onderzoek over 201 rotondes
in Nederland door Van Minnen
gaf wel aan dat de daling in het
aantal fietsersslachtoffers (30 %,
inclusief trendcorrectie) bedui-
dend lager lag dan voor het glo-
bale aantal slachtoffers (71 %) en
dat fietsers op rotondes de ver-
keerscategorie zijn waaronder ver-
uit het meeste slachtoffers vallen
(60 % van het totale aantal slacht-
offers). Daarom is de veiligheid
voor fietsers een bijzonder aan-
dachtpunt in het vademecum: vier
basisoplossingen voor fietsers
kunnen overwogen worden (zie
figuur 1), maar slechts twee (men-
ging van fietsers en auto’s en vrij-
liggende fietspaden met fietsers
uit de voorrang) worden aanbe-
volen.
Recenter onderzoek van Dijkstra,
eveneens voor de SWOV, bevestigt
in hoofdlijnen de conclusies van
Van Minnen en gaat dieper in op
de verkeersveiligheid van de ver-
schillende types fietsvoorzienin-
gen. Dit onderzoek geeft heel wat
stof om de aanbevelingen van het
vademecum aan te scherpen. Op
te merken valt dat ook in dit
onderzoek steeds gesproken wordt van een grote (zij het iets lager
dan voor andere categorieën) daling van het aantal slachtoffers
onder fietsers, brom- en snorfietsers (daling
met ongeveer 60 %, onderzoek voor 46 roton-
des, waarvan 38 binnen de bebouwde kom).
Daarom lijkt het ons wenselijk de conclusies
van het onderzoek dat in Verkeerspecialist nr.
132 werd gepubliceerd — indien ze bevestigd
zouden worden — binnen een ruimer perspec-
tief te plaatsen.
■ DER T I G  J A AR  G E L ED EN :  D I S CUS -
S I E  OV ER  V E I L I GH E I D  F I E T SPADEN  
Eind jaren zeventig begin jaren tachtig gebeur-
de er heel wat onderzoek naar de (on)veiligheid
van fietspaden, waarbij de conclusies van som-
mige onderzoeken (die niet gunstig waren voor
wegen uitgerust met fietspaden) tot heel wat
reflectie en discussie binnen de vakwereld leid-
den. Een weerslag daarvan vindt men in het tijd-
schrift Verkeerskunde uit die periode. Zo werd in 1978 een groot-
schalig opgezet onderzoek gepubliceerd over de analyse van onge-






































I N F R A S T R U C T U U R
SWOV trok in  1983  a ls
a lgemene conclus ie  dat
de aanleg  van
tweezi jd ige  f ietspaden
buiten de bebouwde
kom een ongunst ige
effect  heeft  op de
vei l igheid van f ietsers
op kruispunten.  Toch
betekende die
algemene ui tspraak
volgens  de SWOV niet
dat  het  aanleggen van
f ietspaden het
aanbevelen niet  waard
zou z i jn .
Figuur 1: Volgens het Vademecum rotondes kunnen vier basisoplossingen voor 
fietsers overwogen worden, maar worden er slechts twee aanbevolen: menging van 
fietsers (figuur 1A) en auto’s en vrijliggende fietspaden met fietsers uit de voorrang
(figuur 1D)
Figuur 1A: Rotonde met gemengde 
verkeersafwikkeling
Figuur 1C: Rotonde met vrijliggend fietspad
en fietsers in de voorrang
Figuur 1D: Rotonde met vrijliggend fietspad
en fietsers uit de voorrang
Figuur 1B: Rotonde met fietsstrook en een fysi-
sche scheiding op de rotonde en ter plaatse
van de toe- en afritten.
AANBEVOLEN PROEFPROJECTEN
PROEFPROJECTEN AANBEVOLEN
provincie Limburg. Samengevat kwamen de
resultaten hierop neer:
• binnen de bebouwde kom hebben een-
zijdige fietspaden de hoogste ongeval-
lenratio;
• voor tweezijdige fietspaden binnen de
bebouwde kom is voor wegvakken met
kruisingen de ongevallenratio zodanig,
dat verondersteld kan worden dat de
aanwezigheid van fietspaden meer
gevaar oplevert dan het ontbreken
ervan;
• buiten de bebouwde kom zijn op weg-
vakken de verschillen in ongevallenra-
tio tussen tweezijdige fietspaden, een-
zijdige fietspaden en geen fietspad ver-
waarloosbaar;
• op wegvakken buiten de bebouwde kom
met kruisingen wijken de wegvakken
met eenzijdig fietspad in ongunstige zin
af.
Vrijwel unaniem was men het erover eens dat uit dit gepubliceer-
de cijfermateriaal niet te snel conclusies mochten getrokken wor-
den. Zo stelde o.a. Noordzij op een congres in Tilburg dat de onder-
zochte wegen wellicht onvergelijkbaar waren op punten als inten-
siteit van fietsers en bromfietsers, soorten kruispunten, aantal in-
en uitritten langs de weg, intensiteit van het dwarsverkeer e.d.
Dit alles was de aanleiding voor verder onderzoek. SWOV trok daar-
uit in 1983 als algemene conclusie dat de aanleg van tweezijdige
fietspaden buiten de bebouwde kom een gunstig effect heeft op de
verkeersveiligheid van fietsers op de wegvakken, maar dat dat effect
geheel of gedeeltelijk geneutraliseerd (of zelfs overtroffen) wordt
door het ongunstige effect op de kruispunten. Toch betekende een
dergelijke algemene uitspraak volgens de SWOV niet dat het aan-
leggen van fietspaden het aanbevelen niet waard zou zijn. Bijna
alle onderzoeken waren immers gebaseerd op een vergelijking met
wegen zonder fietsvoorzieningen. En vermits de wegbeheerders
een gunstig effect verwachten van de aanleg van fietspaden wer-
den ze veelal aangelegd langs wegen die het onveiligst waren. Deze
onderstelling werd later bevestigd door
voor- en na-studies en komt erop neer dat
men het effect van maatregelen voor
gevaarlijke situaties moet vergelijken met
andere gevaarlijke situaties. Vooraan in dit
artikel hebben wij een eerste aanzet gege-
ven voor de gevaarlijke punten in Vlaan-
deren.
Hoe dan ook, er mag dan indertijd binnen
de vakwereld heel wat discussie geweest
zijn over voor- en nadelen van fietspaden,
sindsdien zijn we niet gestopt met het aan-
leggen van fietspaden! Wel werd het onder-
zoek zelf kritisch in vraag gesteld, werden
criteria voor het mengen of scheiden van
fiets- en autoverkeer bepaald, en werd er
vooral meer zorg besteed aan de veiligheid
bij de aanleg van fietspaden (zeer kritisch
omgaan met tweerichtingsfietspaden,
inbuigen van fietspaden nabij kruispunten e.d.). Dit alles leidde tot
scherper afgelijnde criteria voor het al dan niet aanleggen van ver-
schillende types van fietspaden, tot nieuwe concepten als FOS (Fiets-
OpstelStrook) en tot scherpere ontwerpstandaarden voor fiets-
voorzieningen.
Een gelijkaardige zorg om rotondes niet zomaar collectief af te schrij-
ven is momenteel zowel te horen bij onderzoekers (zie De Braban-
der/Vereeck) als bij ontwerpers (o.a. op de studiedag ‘Veiligheid
van kruispunten en gevaarlijke verkeerssituaties’, georganiseerd
door K VIV eind 2006).
■ AANBEV E L I NG EN
Ons lijkt vooral meer kennis over twee zaken van belang voor een
veiliger ontwerp van rotondes:
1) op basis van de bestaande ongevalgegevens nagaan of er patro-
nen zijn in de optredende ongevallen met fietsers en meer in het
bijzonder of deze patronen te maken hebben met het niet res-
pecteren van ontwerpaanbevelingen geformuleerd in het vade-






































Al is er vroeger veel discussie geweest over voor- en nadelen van fietspaden,
sindsdien zijn we niet gestopt met het aanleggen van fietspaden. Wel werd het
onderzoek zelf kritisch in vraag gesteld, werden criteria voor het mengen of
scheiden van fiets- en autoverkeer bepaald, en werd er vooral meer zorg
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Het manoeuvrediagram voor één van de weinige als gevaarlijk
punt geregistreerde rotondes in Vlaanderen (zie figuur 2) is daar-
bij indicatief: het bevestigt het in de vakwereld gekende gevaar op
dodehoekongevallen bij de in het Vademecum niet aanbevolen
maar wel veel toegepaste aanliggende fietspaden — dit type onge-
vallen doet zich overigens ook voor op heel wat klassieke VRI-
kruispunten, ook daar is er een verband met de inrichting.
2) nagaan door (conflict)observatietechnieken
wat er mis loopt op (sommige?) rotondes en
in welke mate dit te maken heeft met de
vormgeving: daarbij kan o.a. vertrokken wor-
den van Zweeds onderzoek (specifiek voor
rotondes) en recente praktijkervaring in het
Brussels Hoofdstedelijk Gewest (voor gevaar-
lijke punten).
Zo nodig moet dit onderzoek en een toetsing
aan recente buitenlandse ontwerpstandaarden
leiden tot een updating van het Vademecum en
in ieder geval tot verscherpte kwaliteitsbewa-
king van de rotondeontwerpen.
Verder moeten ontwerpers vooral blijven rede-
neren en werken binnen voldoend ruime en op verkeergedrag geba-
seerde denkkaders. Zo is het effect van een rotonde op de ver-
keersveiligheid niet te reduceren tot wat zich op de rotonde zelf
afspeelt: zowel het anticiperende verkeersgedrag bij het naderen
van een rotonde als gedragsaanpassing na het passeren van de
rotonde (zie het zogenaamde ‘poorteffect’) moeten in rekening wor-
den gebracht. Die zaken zijn heel verschillend van het effect van
verkeerslichten.
De ervaring die we in Vlaanderen op dit vlak het laatste decenni-
um hebben opgebouwd mag niet worden onderschat! Denk maar
aan de streefbeeldstudies, de start- en projectnota’s en de kwali-
teitsbewaking die door PAC’s en PCV’s daarrond is georganiseerd.
Wordt vervolgd …
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I N F R A S T R U C T U U R
Ontwerpers  moeten





Zo i s  het  ef fect  van een
rotonde op de
verkeersvei l igheid niet
te  reduceren tot  wat
z ich op de rotonde zel f
afspeel t .
S A M E N V A T T I N G
Afwijkend van het gangbare beeld dat in de vakwereld bestaat, geeft recent onderzoek aan (zie Verkeerspecialist nr. 132) dat ombouw
van kruispunten tot rotondes de ongevallen met fietsers kan doen toenemen. Daartegenover het programma voor het wegwerken van
de 800 gevaarlijkste punten op de gewestwegen in Vlaanderen waarin nauwelijks rotondes als zwart punt voorkomen. Ombouw tot
rotonde blijkt zelfs veelal als oplossing gekozen te worden voor klassiek ingerichte onveilige kruispunten. Kritische reflectie bij het geci-
teerde onderzoek is gezien de afwijkende conclusie op zijn plaats. Internationaal gepubliceerd onderzoek nuanceert het negatieve beeld.
Analogie met de discussie over de (on)veiligheid van fietspaden zo’n kwarteeuw geleden houdt een waarschuwing in voor het al te snel
trekken van conclusies: je mag maatregelen voor gevaarlijke situaties enkel met gevaarlijke situaties vergelijken en onveiligheid voor
fietsers hangt meestal samen met ontwerpkarakteristieken van verkeersvoorzieningen, vaak van details. Aanbevolen wordt strak(kere)
kwaliteitscontrole op de rotonde-ontwerpen toe te passen en vooral kritisch te  zijn voor aanliggende fietspaden op rotondes. Nader
onderzoek naar de ongevallenpatronen en vooral observatie van wat mis gaat met fietsers op sommige rotondes (conflictobservatie) is
aangewezen.
Trefwoorden: fietsers, fietspad, infrastructuur, rotonde, TV 3V, verkeersveiligheid.
